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บทคัดย่อ
บทความนี้เป็นส่วนหนึ่งของการศึกษาออกแบบรายละเอียดระบบขนส่งสาธารณะในเขตจังหวัดขอนแก่น

และผลกระทบสิ่งแวดล้อม โดยการสนับสนุนของส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งจราจร กระทรวงคมนาคม 

มีวัตถุประสงค์หลักเพื่อวิเคราะห์ศักยภาพเชิงพื้นที่ของพื้นที่รอบสถานีรถไฟฟ้ารางเบาและสถานีรถไฟขอนแก่นรวม 

17 พื้นที่ การวิเคราะห์เชิงพื้นที่ประยุกต์ใช้หลักการจ�ำแนกประเภทของ Transit-Oriented Development (TOD) 

จากกรณีศึกษาเมืองในประเทศสหรัฐอเมริกา การวิเคราะห์ศักยภาพเน้นพื้นที่หลักในระยะ 500 เมตรโดยรอบสถานี 

แต่ละพื้นที่จะถูกวิเคราะห์ตามพื้นฐานปัจจัยหลัก 2 องค์ประกอบ รวม 11 ตัวชี้วัด คือความพร้อมทางกายภาพของ

พ้ืนที ่6 ตวัชีว้ดั และศกัยภาพการดงึดดูการลงทุนในพ้ืนที ่5 ตวัชีว้ดั ผลของการวเิคราะห์ท�ำให้สามารถจ�ำแนกประเภท

ของ TOD ตามศักยภาพเชิงพื้นที่ ณ ปัจจุบันได้ 3 กลุ่ม โดยแต่ละกลุ่มมีลักษณะตามกรอบการพัฒนา TOD ในระดับ

ทีต่่างกนั ซึง่น�ำไปสูก่ารน�ำเสนอยทุธศาสตร์การพฒันาพืน้ทีร่อบสถานรีะบบขนส่งสาธารณะเมอืงขอนแก่นเพือ่ยกระดบั

ศกัยภาพเชงิพ้ืนทีใ่ห้สามารถพฒันาเป็น TOD และเป็นกลไกในการขบัเคล่ือนการพฒันาเมอืงขอนแก่นในอนาคตต่อไป

ABSTRACT
	 This paper is a part of Khon Kaen Public Transport System Research Project funded by OTP 

to prepare the detail design and feasibility analysis of the first light rail system in Khon Kaen City. 

The main objective of this paper is to analyze the capacity of area surrounded proposed 17 LRT 

stations including Khon Kaen railway station. The analysis has applied the concept of TOD typology 

categorizing used by several cities in the US. The investigation has been conducted in the radius 

area of 500 meters of each LRT station. Each area is examined in accordance with two major factors 

and the total of 11 indicators (i.e., 6 indicators for measurement of the physical form readiness and 

5 indicators for the market strength potential). The results indicated three categories of station area 

with varied degree of spatial capacity in terms of TOD potential, and help in proposing the policy 

and TOD strategic plan for Khon Kaen City.
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1. เมืองขอนแก่นกับระบบขนส่งสาธารณะ
เมืองขอนแก่นเป็นหนึ่งในเมืองหลักภูมิภาคของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ในรอบทศวรรษที่ผ่านมาเมือง

ขอนแก่นมีการเปลี่ยนแปลงทางด้านเศรษฐกิจ สังคม และกายภาพอย่างมาก การเติบโตของเมืองเป็นไปในลักษณะที่

ไม่ต่างไปจากเมอืงใหญ่อืน่ๆ ในประเทศ ปัญหาทีเ่กิดข้ึนกับเมืองใหญ่ เช่น ปัญหาการจราจร ปัญหาสิง่แวดล้อม เป็นต้น

กลายเป็นปัญหาหลักของเมืองขอนแก่นเช่นเดยีวกบักรงุเทพมหานคร และเมอืงใหญ่อืน่ๆ ลักษณะทางกายภาพโดยรวม

ของเมืองขอนแก่นเป็นเมืองท่ีถูกแบ่งโดยเส้นทางคมนาคมสายหลักส�ำคัญสองสายคือทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 2 

หรือถนนมิตรภาพ ซึ่งวิ่งผ่านเมืองตามแนวทิศเหนือ-ใต้ และทางหลวงหมายเลข 12 หรือ ถนนมะลิวัลย์ (East West 

Economic Corridor) ซึ่งวิ่งผ่านเมืองตามแนวทิศตะวันออก-ตะวันตก ลักษณะดังกล่าวท�ำให้เมืองขอนแก่นถูกแบ่ง

เป็นสี่ส่วนตามแนวแกนเหนือ-ใต้ และ ตะวันออก-ตะวันตก (ดูภาพที่ 1) 

ภาพที่ 1 รูปร่างของเมืองขอนแก่นที่ถูกแบ่งเป็นสี่ส่วนด้วยแนวถนนสายหลักสองสายตามแนวแกนเหนือ-ใต้ 

และตะวันออก-ตะวันตก

นอกจากนีถ้นนมติรภาพในเขตผงัเมอืงรวมเมอืงขอนแก่นเป็นเส้นทางทีเ่ป็นทีต้ั่งของแหล่งก�ำเนดิการเดนิทาง

ของเมืองจ�ำนวนมาก เช่น มหาวิทยาลัย โรงพยาบาล หน่วยงานราชการ ห้างสรรพสินค้า เป็นต้น ถนนมิตรภาพจึงมี
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ปริมาณการเดินทางระหว่างวันสูงกว่าถนนสายหลักเส้นอื่นๆ ท�ำให้ถนนมิตรภาพในช่วงระหว่างชุมชนส�ำราญ

ด้านทิศเหนือ และท่าพระ ทางด้านทิศใต้ของเมืองขอนแก่น ได้รับการเลือกให้เป็นเส้นทางน�ำร่องในการพัฒนาระบบ

รถไฟฟ้ารางเบา (LRT) เมืองขอนแก่น ซึ่งเป็นส่วนหน่ึงของแผนงานการพัฒนาโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ

เมืองขอนแก่น

ปัจจบุนัเมอืงขอนแก่นมรีะบบขนส่งสาธารณะครอบคลุมทัว่เมอืงในระดบัหนึง่ รวมจ�ำนวนเส้นทางรถโดยสาร

สาธารณะในเขตเมืองทั้งสิ้น 21 เส้นทางเป็นรถสองแถว 20 เส้นทางและรถ Shuttle Bus 1 เส้นทาง วิสัยทัศน์ของ

หน่วยงานท้องถิน่และภาคเอกชนของเมอืงขอนแก่นให้ความส�ำคญักบัการพฒันาระบบขนส่งสาธารณะทีไ่ด้มาตรฐาน

และมีคุณภาพ โดยตั้งเป้าหมายให้การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมืองขอนแก่น (ในที่นี้คือระบบรถไฟฟ้า

รางเบา หรอื KKLRT) เป็นกลไกในการขบัเคลือ่นการพฒันาเมอืงในภาพรวม และเป็นตวักระตุน้การเตบิโตทางเศรษฐกจิ

และการลงทุนของเมืองในอนาคต

อย่างไรกต็ามการมีระบบขนส่งสาธารณะเช่นรถไฟฟ้ารางเบาในเขตเมอืงไม่ได้เป็นการรบัประกนัว่าโครงการ

ขนาดใหญ่ดงักล่าวจะขบัเคลือ่นเมอืงได้ตามทีค่าดหวงัหากไม่สามารถด�ำเนนิการพฒันาเชงิพืน้ทีใ่ห้เกดิควบคูไ่ปด้วยกนั 

ด้วยเหตุนี้การก�ำหนดยุทธศาสตร์และกรอบแนวทางการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีระบบขนส่งสาธารณะจึงเป็นกลยุทธ์

หนึ่งที่หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องต้องด�ำเนินควบคู่ไปกับการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ การพัฒนาพื้นที่รอบสถานีจะ

ด�ำเนินการให้เกิดประสิทธิผลจ�ำต้องค�ำนึงถึงหลักการของการพัฒนา Transit Oriented Development หรือ TOD 

บทความนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อน�ำเสนอการวิเคราะห์ศักยภาพของพื้นที่รอบสถานีระบบขนส่งสาธารณะเมืองขอนแก่น

ที่ก�ำลังจะด�ำเนินการภายในปี พ.ศ. 2561-2563 และเพื่อค้นหาค�ำตอบว่าหากการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีระบบขนส่ง

สาธารณะเกิดขึ้นตามเส้นทางรถไฟฟ้ารางเบาตามแผนท่ีก�ำหนดไว้ หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรต้องด�ำเนินการพัฒนา

พื้นที่อย่างไรเพื่อให้การพัฒนา TOD ประสบผลส�ำเร็จ สามารถเป็นกลไกขับเคลื่อนการพัฒนาเมืองได้อย่างแท้จริงต่อ

ไปในอนาคต ทั้งนี้การวิเคราะห์ศักยภาพเชิงพื้นที่ของพื้นที่รอบสถานีตามที่ระบุในโครงการ KKLRT จะเป็นแนวทาง

ส�ำหรับการน�ำเสนอแผนยุทธศาสตร์และแผนปฏิบัติการการพัฒนาพื้นที่รอบสถานี หรือ TOD ของเมืองขอนแก่น 

เพือ่ให้การพฒันาตรงกบัศกัยภาพของพืน้ทีแ่ต่ละพืน้ที ่ซ่ึงจะส่งผลต่อความส�ำเร็จของการพฒันา TOD และระบบขนส่ง

สาธารณะของเมืองโดยรวม และช่วยให้การใช้จ่ายงบประมาณและการลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานของระบบขนส่ง

สาธารณะเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ

2. การพัฒนาพื้นที่รอบสถานีระบบขนส่งสาธารณะ
การพัฒนาพื้นที่รอบสถานีระบบขนส่งสาธารณะ หรือTransit Oriented Development (TOD) เป็นพื้นที่

ที่มีลักษณะการพัฒนาแบบผสมผสานระหว่างการเป็นพื้นที่เพื่อการอยู่อาศัยและพื้นที่การค้าการพาณิชยกรรมหรือ

พื้นที่แหล่งงาน โดยเน้นการออกแบบเพื่อให้เกิดการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะได้สูงสุด เพื่อกระตุ้นให้ประชาชน

หันมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะให้มากขึ้น (Calthorpe, 1990, 1992; Cervero & Kockelman, 1997; Cervero, 

2004; Suzuki et al., 2013; Reconnecting America, 2007) ทั้งนี้ชุมชนที่มีรูปแบบการพัฒนาแบบ TOD มักจะมี

พื้นที่ศูนย์กลางซึ่งอาจเป็นตัวสถานีหรือจุดจอด ซ่ึงอาจเป็นได้ทั้งสถานี/จุดจอดของรถบัส Tram รถไฟ หรือ ระบบ

ขนส่งสาธารณะอื่นๆ ก็ได้หลักการพัฒนา TOD เน้นท�ำเลที่ตั้งที่ไม่ไกลจากตัวสถานีของระบบขนส่งสาธารณะ อยู่ใน

รัศมีที่สามารถเดินได้ใน 10 นาทีโดยประมาณหรือ ในรัศมีประมาณ 500-800 เมตรจากสถานีหรือจุดจอด TOD 

ควรมีบทบาทเชิงพื้นที่ที่สัมพันธ์กับสถานี ทั้งบทบาทของความเป็น “Place” และ “Node”ของการเดินทางสัญจร 
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(Belzer et al., 2004; Bertolini, 1999) มีลักษณะของความเป็นย่าน หรือชุมชนที่มีการใช้ประโยชน์อาคารแบบ

ผสมผสาน มสีภาพแวดล้อมทีส่่งเสรมิสนบัสนนุหรอืเอือ้ต่อการเดนิการใช้จกัรยานและการใช้ขนส่งสาธารณะเป็นย่าน

ของความหลากหลาย แสดงถงึการผสมผสานของกลุม่คนหลากหลายกลุ่มทัง้คนทีมี่ระดบัรายได้น้อย หรอืคนทีม่รีะดบั

รายได้สูง(Calthorpe, 1990, 1992, 1993; Bertolini, 1999; Cervero, 2004, 2013; Suzuki et al., 2013)

2.1	 ประเภทของ TOD

ทีผ่่านมามกีารศกึษาเพือ่อธบิายประเภทของ TOD จ�ำนวนมากทัง้ในระดบัเมอืง หรือ ระดบัภาค(Calthorpe, 

1993; Dittmar & Poticha, 2004; Reconnecting America, 2007, 2008; Higgins & Kanaroglou, 2016) โดย

มีวัตถุประสงค์หลักเพื่อเป็นคู่มือหรือแนวทางส�ำหรับนักวางแผนพัฒนาเมือง นักพัฒนาอสังหาริมทรัพย์ ผู้ก�ำหนด

นโยบายในการพัฒนาตลอดจนนักออกแบบวางผัง ในการวางแผนหรือก�ำหนดนโยบายการพัฒนาพื้นที่ในอนาคตให้

สอดคล้องกับการลงทุนพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ การจัดประเภทของ TOD เป็นการจ�ำแนกตามบทบาทของพื้นที่ 

หรือลักษณะเด่นเฉพาะของพื้นท่ี ซ่ึงจะช่วยให้ขั้นตอนการออกแบบวางผังพัฒนาพื้นท่ี TOD สามารถด�ำเนินการได้

อย่างเป็นรูปธรรม ช่วยให้หน่วยงานท้องถิ่นและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องอื่นๆ สามารถสามารถพิจารณาตัดสินใจ

เชิงนโยบายในการลงทุนพัฒนาพื้นที่ได้อย่างเหมาะสม (Lyu, Bertolini, & Pfeffer, 2016; FDOT,2011)

การจ�ำแนกประเภท TOD มีหลายแนวทาง การศึกษาบางส่วนจ�ำแนกประเภทของ TOD ตามขนาดของ 

TOD และบริบทของพืน้ที ่เช่น Calthorpe (1993) พจิารณาประเภทของ TOD ตามท�ำเลทีต่ัง้ และลกัษณะการเชือ่มต่อ

กับระบบขนส่งสาธารณะ โดยแบ่งประเภทของ TOD เป็น TOD ในเขตเมือง (Urban TOD) และ TOD ระดับย่าน 

(Neighborhood TOD) โดย Calthorpe ได้ให้ค�ำจ�ำกัดความส�ำหรับ “Urban TOD” ว่าหมายถึง TOD ที่เชื่อมต่อ

โดยตรงกับโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมือง เช่น ระบบขนส่งแบบรางเบา (Light Rail), แบบรางหนัก 

(Heavy Rail), หรือระบบขนส่งแบบรถประจ�ำทาง โดยจะพัฒนาร่วมกับย่านการค้า แหล่งงาน และย่านพักอาศัยหนา

แน่นสงู และ”Neighborhood TOD” หมายถงึ TOD ทีต่ัง้อยูบ่นเส้นทางระบบขนส่งสาธารณะของชมุชนท้องถิน่หรอื

บนเส้นทางรถประจ�ำทางภายในรัศมีการเดินทาง 10 นาที หรือ ประมาณ 4.5-5 กม.จากตัวสถานี จะเกิดร่วมกับ

การพัฒนาย่านพักอาศัยแบบหนาแน่นปานกลาง ย่านการค้าการบริการ สถานบันเทิง แหล่งพักผ่อนหย่อนใจ 

และย่านหน่วยงานรัฐ/ราชการ Dittmar & Poticha (2004) ได้แบ่งประเภทของ TOD เป็น 6 ประเภทตามบทบาท

หน้าที่ของ TOD ซึ่งสอดคล้องกับบริบทของพื้นที่ คือ Urban Downtown, Urban Neighborhood, Suburban 

Town Center, Suburban Neighborhood, Neighborhood Transit Zone, และ Commuter Town จากกรณี

ศึกษาของเมืองในสหรัฐอเมริกาและแคนาดาพบว่าได้มีการจ�ำแนกประเภทของ TOD ตามลักษณะของรูปแบบของ

เมืองหรือย่าน ลักษณะของโครงข่ายถนน ลักษณะของระบบขนส่งสาธารณะความหนาแน่นและความเข้มของระบบ

กิจกรรมในพื้นที่ และบทบาทของพื้นที่ต่อเมือง/ภูมิภาคโดยรวม(Reconnecting America, 2007, 2008a, 2008b; 

FDOT, 2011) ซึ่งลักษณะของ TOD แต่ละประเภทดังกล่าวจะมีรูปแบบของการพัฒนาที่แตกต่างกันไป ทั้งด้านความ

หนาแน่นของประชากร ความหนาแน่นของหน่วยพักอาศัยและการจ้างงาน จ�ำนวนพื้นที่อาคารรวม เป็นต้น ซึ่งจะส่ง

ผลต่อการพัฒนา TOD ที่มีระดับของความหนาแน่นแตกต่างกันตามบริบทของพื้นที่

นอกจากการจ�ำแนกประเภทของ TOD ตามบริบทของสถานีระบบขนส่ง และพ้ืนที่โดยรอบ หรือ 

“Normative Typologies” (Higgins & Kanaroglou, 2016) ตามกล่าวมาข้างต้น มีการศึกษาอีกจ�ำนวนมากที่

พจิารณาจ�ำแนกประเภทของสถานแีละพืน้ทีโ่ดยรอบจากประสิทธภิาพของตวัสถานหีรอืจดุจอด (Performance-Based 

Typology) Bertolini (1999) ท�ำการศกึษาและแบ่งประเภทของสถานหีรอืจดุจอดและพืน้ท่ีโดยรอบจากบทบาทความ
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เป็น “Node” และ “Place” ของพื้นที่ โดย “Node” แสดงถึงบทบาทหลักของพื้นที่ในการเป็นส่วนหนึ่งของการ

เชื่อมต่อในโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ และ “Place” แสดงถึงบทบาทของพื้นที่ในฐานะที่เป็นแหล่งรวมกิจกรรม 

ทีพ่กัอาศยั แหล่งงาน การบริการและสิง่อ�ำนวยความสะดวกต่างๆ การจะพฒันาให้พ้ืนทีร่อบสถานหีรอืจดุจอดสามารถ

สร้างประโยชน์ได้อย่างเต็มที่จ�ำเป็นต้องสร้างดุลยภาพระหว่างบทบาทของความเป็น “Node” และ “Place” ให้กับ

พื้นที่ (Bertolini, 1999; Dittmar & Poticha, 2004; Reusser, Luukopoulos, Stauffacher, & Scholz, 2008; 

Chorus& Bertolini, 2011; Papa & Bertolini, 2015; Vale, 2015; Kim, Sultana, & Weber, 2017) การพัฒนา

พื้นที่รอบสถานีระบบขนส่งสาธารณะนอกจากจะต้องตอบสนองความต้องการด้านการเดินทางแล้วยังต้องพัฒนาให้

พื้นที่มี “ชีวิต” เป็นแหล่งรวมกิจกรรมที่หลากหลาย และช่วยยกระดับคุณภาพชีวิตของคนเมือง

นอกจากนี้การจ�ำแนกประเภทของ TOD ยังสามารถจ�ำแนกตามระดับศักยภาพความพร้อมในการพัฒนา

และการลงทุนในพ้ืนท่ี จากกรณีศึกษาเมืองหลายเมืองในสหรัฐอเมริกาที่มีการประยุกต์ใช้การแบ่งประเภท TOD 

(TOD Typology) ในการวิเคราะห์ศักยภาพของพื้นที่เพื่อใช้ด�ำเนินการจัดท�ำแผนการลงทุนในพ้ืนท่ีท้ังแผนระยะส้ัน 

และระยะยาว เมอืงพอร์ตแลนด์ประเทศสหรฐัอเมรกิาได้มกีารวเิคราะห์จ�ำแนกประเภทพืน้ที ่TOD ตามศกัยภาพของ

ตลาดอสังหาริมทรัพย์ในพื้นที่ เมืองเดนเวอร์ใช้การจ�ำแนกประเภทของ TOD เพื่อก�ำหนดความหนาแน่นและรูปแบบ

ของการใช้ประโยชน์ทีด่นิแบบผสมผสานให้เหมาะสมในแต่ละพืน้ทีเ่ป้าหมาย เมอืงบลัตมิอร์ใช้วธิกีารจ�ำแนก ประเภท 

TOD เพื่อก�ำหนดแนวทางการลงทุนและระบุกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในการพัฒนา

2.2	 ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการพัฒนา TOD

การพัฒนา TOD ให้ประสบผลส�ำเร็จขึ้นอยู่กับปัจจัยหลายด้าน โดยเฉพาะการเลือกพื้นที่ที่เหมาะสมกับ

การพัฒนา TOD ต้องเป็นพื้นที่ที่สอดคล้องกับนโยบายทิศทางการพัฒนาและหลักการของ TOD ปัจจัยหลักๆ ที่ต้อง

พิจารณาคือ ความพร้อมทางกายภาพของพื้นที่ที่เอื้อให้เกิดการพัฒนาและพฤติกรรมการใช้พื้นที่ตามหลักการของ 

TODเช่น เป็นพืน้ทีท่ีส่ามารถเดนิทางเชือ่มโยงกบัสถานทีส่�ำคัญต่างๆ ได้สะดวก การมีระบบขนส่งสาธารณะทีม่คุีณภาพ

และได้มาตรฐานผ่านในพื้นท่ี (Calthorpe, 1993; Cervero et al, 2004; Hales, & Charles, 2007; Papa & 

Bertolini, 2015) การใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคารแบบผสมผสาน การมีแหล่งงาน ส�ำนักงาน ย่านพักอาศัย ร้านค้า 

ภัตตาคาร สิ่งอ�ำนวยความสะดวกในการด�ำเนินชีวิตต่างๆ ในย่านหรือละแวกใกล้เคียงที่สามารถเดินถึงกันได้สะดวก 

(Hales, & Charles, 2007; Dittmar & Poticha, 2004; Cervero & Kockelman, 1997) ความมีชีวิตชีวาของย่าน/

ละแวกรอบๆ TOD (CTOD, 2011a, 2011b; Reconnecting America, 2008a, 2012; Cervero et al, 2004; 

Bertolini, 1999) การมีท่ีดินว่างเปล่าหรือท่ีดินท่ียังไม่มีการพัฒนาที่มากเพียงพอต่อการพัฒนา TOD (Hales, & 

Charles, 2007) สภาพแวดล้อมทางกายภาพของพื้นที่ TODส่งผลต่อจ�ำนวนผู้โดยสารที่ใช้ระบบขนส่งสาธารณะ 

ช่วยลดการพึ่งพารถยนต์ส่วนบุคคล เช่น“Complete Street” และการปรับปรุงสภาพเส้นทางสัญจร ช่วยเพิ่มการใช้

จักรยานในพื้นที่ให้มากขึ้น (Higgins & Kanaroglou, 2016) ขนาดของบล็อกอาคารที่มีขนาดเล็กจะช่วยสนับสนุนให้

เกิดสภาพแวดล้อมที่เอื้อต่อการเดินมากขึ้น เป็นต้น (Cervero, 2004) Kamruzzaman et al. (2014) ได้ใช้ตัวชี้วัด

ด้านสภาพทางกายภาพของพื้นท่ีในการจ�ำแนกประเภทของ TOD คือความหนาแน่นของการจ้างงานสุทธิ 

ความหนาแน่นหน่วยพักอาศัยสุทธิ ความหลากหลายของการใช้ประโยชน์ที่ดิน ความหนาแน่นของทางแยก 

ความหนาแน่นของ cul-de-sac และการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ เนื่องจากองค์ประกอบเหล่านี้แสดงถึงบทบาท

ของ TOD ว่าไม่ใช่เป็นเพยีงพืน้ทีท่ีใ่ห้บรกิารการเดนิทางเท่านัน้แต่ยงัเป็นพืน้ทีส่�ำหรบัการใช้ชวีติของคน รวมถึงการเป็น

พืน้ทีส่�ำหรบัการปฏิสัมพนัธ์ทางสังคมด้วยเช่นกัน (Bertolini, 1999;Chorus & Bertolini, 2011; Papa & Bertolini, 2015) 
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เมืองเดนเวอร์ มลรัฐโคโลราโด สหรัฐอเมริกา ได้ระบุความส�ำเร็จของโครงการ TOD จากองค์ประกอบการ

พัฒนา 5 ประการคือ (1) ประสิทธิภาพด้านท่ีต้ัง ซึ่งประกอบไปด้วยการผสมผสานของการอยู่อาศัย ร้านค้า 

แหล่งบนัเทงิ สวนสาธารณะและสิง่อ�ำนวยความสะดวกอ่ืนๆ (2) การสร้างโอกาสของการเลือกทีอ่ยูอ่าศัย พาณชิยกรรม 

และการเดนิทางให้กบัพืน้ที ่(3) เกดิการสร้างมลูค่าบนพืน้ที ่TOD (4) การสร้างความหมายให้กบัพืน้ที ่และ (5) การเชือ่ม

โยงกบัระบบการคมนาคมขนส่ง การเดนิทางในระดบัทีใ่หญ่กว่า และเป็นส่วนหนึง่ของระบบเศรษฐกจิของเมอืง ดงันัน้ 

TOD ต้องเป็นพืน้ทีข่องแหล่งงาน การอยูอ่าศยั วฒันธรรม กจิกรรมนนัทนาการ การบรกิารและสิง่อ�ำนวยความสะดวก

ต่างๆ (Ratner & Goetz, 2013; Reconnecting America, 2007) ในการศึกษาการใช้ระบบขนส่งสาธารณะในกรุงโซล 

(Metro) เกาหลีใต้ Sohn & Shim (2010) ได้สรุปว่าปัจจัยที่มีผลต่อการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ ได้แก่ องค์ประกอบ

ที่มีผลต่อสภาพแวดล้อมทางกายภาพ เช่น การใช้ประโยชน์ที่ดิน ความหนาแน่นของประชากร จ�ำนวนการจ้างงาน 

ศักยภาพของพื้นที่ที่เอื้อต่อการเดินต้นก�ำเนิดการเดินทางในพื้นที เป็นต้น การเชื่อมโยงจากภายนอกสู่ตัวสถานี หรือ

การเข้าถงึตวัสถานี และ ความสะดวกในเปลีย่นถ่ายกบัระบบขนส่งรปูแบบอืน่หรอืเส้นทางอืน่Ferbrache & Knowles 

(2017) อ้างว่าระบบขนส่งสาธารณะด้วยระบบรถไฟฟ้ารางเบาสามารถช่วยส่งเสริมภาพลักษณ์และคุณภาพของเมือง 

ส่งเสรมิการเตบิโตทางเศรษฐกจิ สร้างเมอืงให้น่าอยูแ่ละยัง่ยนื และมบีทบาทในการสร้างความหมาย (Place Making) 

ให้กับเมือง

เมอืงในสหรฐัอเมริกาและแคนาดามกีารประเมนิประสทิธผิลหรอืความส�ำเรจ็ของ TOD เพือ่ใช้เป็นส่วนหนึง่

ในการก�ำหนดมาตรการและนโยบายการพฒันาเชิงพืน้ทีใ่ห้เหมาะสมกบั TOD แต่ละพ้ืนทีโ่ดยปัจจัยตวัหนึง่ทีใ่ช้ประกอบ

การพิจารณานอกเหนือจากปัจจัยทางสังคมเช่น ประชากรและการจ้างงาน คือสภาวะของตลาดอสังหาริมทรัพย์ใน

พ้ืนที ่ซึง่อาจพิจารณาจากตวัแปร เช่น อตัราการเปลีย่นแปลงของราคาขาย/ราคาเช่าของพืน้ที ่เป็นต้น (CTOD, 2011a)

เนือ่งจากสภาวะของตลาดอสงัหารมิทรัพย์เป็นองค์ประกอบทีบ่่งบอกโอกาสของการพฒันาในพืน้ที ่TOD องค์ประกอบ

ของตลาดอสงัหารมิทรพัย์หรอืปัจจยัทีส่ะท้องถงึความแขง็แรงของตลาด เช่น ขนาดแปลงทีด่นิและโอกาสของการรวม

แปลงทีด่นิรายย่อย โอกาสของการพฒันาแบบ “Infill Development” เป็นต้น ทัง้นีส้ภาวะของตลาดอสงัหารมิทรพัย์

เป็นตัวบ่งบอกอุปสงค์ของการพัฒนาพื้นที่พาณิชยกรรมและส่งผลต่อเน่ืองไปยังอุปสงค์ด้านที่อยู่อาศัยในพื้นที่

เช่นเดียวกัน ท�ำให้สามารถก�ำหนดนโยบายและวางแผนระยะยาวได้ว่าควรสนับสนุนรูปแบบของการพัฒนาพื้นที่น้ัน

อย่างไร(CTOD, 2011a, 2011b) นอกจากน้ีการพิจารณาองค์ประกอบด้านโอกาสการลงทุนหรือการพัฒนา

อสังหาริมทรัพย์จะช่วยสนับสนุนมาตรการและนโยบายของการสร้างคุณค่าและมูลค่าให้กับ TOD ซึ่งจะ

เป็นการสนบัสนนุด้านการเงนิในการลงทนุโครงสร้างพืน้ฐานของระบบขนส่งสาธารณะของเมอืงต่อไป (CTOD, 2011a; 

Reconnecting America, 2008b) TOD ถูกใช้เป็นเคร่ืองมือในการกระตุ้นการเติบโตทางเศรษฐกิจของเมือง 

สร้างโอกาสในการเข้าถงึแหล่งงานโดยการบรูณาการโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะกบัพืน้ทีก่ารพฒันาพืน้ทีแ่หล่งงาน 

เมือง Portland ในสหรัฐอเมริกาประสบความส�ำเร็จอย่างมากในการเชื่อมโยงแหล่งงานเข้ากับโครงข่ายของระบบ

ขนส่งสาธารณะ โครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะของ Portland สามารถครอบคลุมจ�ำนวนการจ้างงานในพืน้ได้มากถึง

ร้อยละ 33.8 มากกว่าเมืองใหญ่อื่นๆ เช่น Los Angeles หรือ Atlantaการเพิ่มความเข้มของแหล่งงานในพื้นที่ TOD 

มส่ีวนช่วยให้จ�ำนวนผูโ้ดยสารรวมของระบบขนส่งสาธารณะเพิม่มากขึน้ได้ดกีว่าการเพิม่ความหนาแน่นของประชากร

ในพื้นที่เพียงอย่างเดียว (CTOD, 2011a) นอกจากนี้การก�ำหนดกรอบหรือแนวทางการลงทุนในพื้นที่ TOD เป็นการ

ท�ำให้แน่ใจว่าการลงทุนพัฒนาบนพื้นที่นั้นตรงตามเป้าหมายทั้งด้านการใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคาร การคมนาคม

ขนส่ง และท�ำให้เกดิความเชือ่มัน่ว่าการพฒันา TOD บนพืน้ทีน่ัน้จะประสบผลส�ำเรจ็ (CTOD, 2010) การพฒันา TOD 
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ส่วนหนึ่งจึงขึ้นอยู่กับศักยภาพของพื้นที่ในการพัฒนาเป็น Transit-Oriented ซึ่งปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความส�ำเร็จของ

การพัฒนา TOD ส่วนใหญ่ได้แก่ลักษณะทางกายภาพของพื้นท่ีนั้นๆ และ ปัจจัยด้านการดึงดูดการพัฒนา

อสังหาริมทรัพย์ในพื้นที่ 

3. วิธีการศึกษา
การจัดแบ่งพ้ืนที่เพื่อการส�ำรวจและเก็บรวบรวมข้อมูลได้อ้างอิงจาก การแบ่งโซนพื้นที่การวิเคราะห์

ด้านจราจรในเขตประกาศผงัเมอืงรวมเมอืงขอนแก่น รวม 182 โซน แต่ในการวเิคราะห์พืน้ทีร่อบสถานดี�ำเนนิการเพยีง 

66 โซนเฉพาะบรเิวณสองข้างทางในระยะ 500 เมตรตลอดแนวถนนมติรภาพในเขตผงัเมอืงรวมเมอืงขอนแก่นเท่านัน้ 

และมีส่วนเพิ่มเติมที่อยู่นอกเขตผังเมืองรวมเมืองขอนแก่นอีก 2 พื้นที่ คือบริเวณต�ำบลท่าพระและต�ำบลส�ำราญ

ในบางส่วน ซึ่งเป็นบริเวณท่ีระบบขนส่งสาธารณะสายเหนือ-ใต้ วิ่งผ่าน การส�ำรวจใช้อากาศยานไร้คนขับบินส�ำรวจ

ตลอดแนวถนนมิตรภาพในระยะ 500 เมตร ประกอบการลงเดินส�ำรวจ และสุ่มสัมภาษณ์รายครัวเรือนในพื้นที่รัศมี 

500 เมตรจากต�ำแหน่งสถานรีถไฟฟ้ารางเบาทีไ่ด้ก�ำหนดไว้ จากการส�ำรวจตลอดแนวพืน้ทีศ่กึษาพบว่ามจี�ำนวนสิง่ปลกู

สร้างโดยประมาณ 18,800 หลัง และได้ท�ำแบบส�ำรวจประมาณ 5 % (940 อาคาร) ของจ�ำนวนสิ่งปลูกสร้างทั้งหมด

ในพื้นที่ศึกษาเพื่อสุ่มเก็บข้อมูลโดยแบ่งตามสัดส่วนของจ�ำนวน

อาคารในแต่ละโซน ภาพที่ 2 แสดงพื้นที่รอบ

สถานีที่ท�ำการศึกษา (ในภาพท่ี 2 ไม่ได้แสดงพื้นท่ีรอบ

สถานีกุดกว้างและสถานีท่าพระที่อยู่ห่างออกไปทางด้าน

ใต้ของตัวเมืองตามแนวถนนมิตรภาพ)

การวเิคราะห์ศกัยภาพความพร้อมของพืน้ทีร่อบ

สถานีระบบรถไฟฟ้ารางเบาเมืองขอนแก่นเป็นการ

วิเคราะห์ศักยภาพพื้นท่ี ณ สภาพปัจจุบัน ในรัศมี 500 

เมตรโดยรอบสถานี เน่ืองจากเป็นขอบเขตของพื้นท่ีหลัก 

(Core Area) ทีจ่ะมกีารพัฒนาและเป็นระยะทีใ่ช้ถกูอ้างอิง

เพ่ือจ�ำกัดการใช้ประโยชน์ที่ดินบางประเภทจากบริเวณ

โดยรอบสถานีขนส่งสาธารณะ การวิเคราะห์ประยุกต์ใช้

แนวทางการวิเคราะห์พื้นที่ของ Center for Transit-

Oriented Development (CTOD), Portland Metro 

TOD Program และจากกรณีศึกษาอื่นๆ ในประเทศ

สหรฐัอเมรกิา เป็นแนวทางหลกัในการประเมนิสภาพทาง

กายภาพของพื้นที่ 

พื้นที่รอบสถานีที่จะท�ำการศึกษามีทั้งสิ้น 17 

พื้นที่เป็นพื้นที่รอบสถานีรถไฟฟ้ารางเบา 16 พื้นท่ี และ

อกีหนึง่พืน้ทีเ่ป็นพืน้ทีร่อบสถานรีถไฟขอนแก่นซึง่อยูน่อก

เส้นทางแต่อยู ่ในรัศมี 500 เมตรจากเส้นทาง และมี

ศักยภาพในการพัฒนาร่วมกับพื้นท่ีรอบสถานีรถไฟฟ้า

ภาพที่ 2 พื้นที่รอบสถานีทั้ง 17 พื้นที่

(สถานีกุดกว้างและท่าพระสองสถานีทางด้านใต้ไม่ได้แสดงในภาพ)



การวิเคราะห์ศักยภาพเชิงพื้นที่เพื่อการพัฒนา TOD เมืองขอนแก่น
มนสิชา เพชรานนท์

100
วารสารสิ่งแวดล้อมสรรค์สร้างวินิจฉัย คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น
ปีที่ 17 ฉบับที่ 2 กรกฎาคม-ธันวาคม ประจ�ำปี 2561

รางเบาในละแวกข้างเคยีง เนือ่งจากโครงการรถไฟทางคูท่ีก่�ำลงัเกดิขึน้ท�ำให้คาดการณ์ได้ถงึความส�ำคญัของการพฒันา
พื้นที่รอบสถานีรถไฟขอนแก่นเช่นกันการวิเคราะห์ประเมินศักยภาพของพื้นที่รอบสถานีทั้ง 17 พื้นที่นี้ ได้ใช้ตัวแปร
หลกัหรือปัจจยัหลักในการวเิคราะห์ศกัยภาพ 2 ปัจจยัหลัก คือ ศักยภาพของพืน้ทีด้่านตลาดอสังหารมิทรพัย์ (Relative 
Market Strength) หรือศักยภาพด้านการดึงดูดการลงทุน (Relative Development Potential) และ ศักยภาพ
ความพร้อมของพื้นที่ในการพัฒนาเป็น Transit-Oriented (Transit Orientation and Urban From Readiness) 
ทัง้นีค้วามพร้อมทางกายภาพของพืน้ทีน่อกจากจะขึน้กบัลกัษณะทางกายภาพของพืน้ทีโ่ดยตรงแล้ว จะถกูก�ำหนดจาก
ปัจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม เช่นความหนาแน่นของประชากร ความหนาแน่นของการจ้างาน

ในการศึกษาเพื่อประเมินศักยภาพความพร้อมของพื้นที่ในการพัฒนาเป็น Transit-Oriented จะประกอบ
ด้วยองค์ประกอบช้ีน�ำความพร้อมทางกายภาพของพื้นที (Relative Built Form Readiness-BR) จ�ำนวน 
6 องค์ประกอบ คือ 

1)	 ความหนาแน่นของประชากร(Population Density-P1) ในพื้นที่รอบสถานี
2)	 ความหนาแน่นของคนท�ำงาน (Employment Density-P2) ในพื้นที่รอบสถานี ความหนาแน่นของ

ประชากรและความความหนาแน่นของการจ้างงานหรอืคนท�ำงาน จะแสดงถงึความเข้มของระบบกจิกรรมในพืน้ทีท่ีม่ี
มากกว่าพื้นที่ที่มีความหนาแน่นต�่ำ

3)	 ความเป็นย่าน (Places-P3) ในที่นี้ก�ำหนดด้วยตัวช้ีวัดคือ จ�ำนวนของร้านค้าปลีก สถานบริการหรือ
สถานประกอบการท่ีให้บริการท่ีตอบสนองกิจวัตรประจ�ำวันของคนในพ้ืนที่ความเป็นย่านจะประเมินด้วยจ�ำนวนร้าน
ค้าปลีก หรือสถานบริการซึ่งตอบสนองความต้องการในชีวิตประจ�ำวันของผู้คน พื้นที่ที่มีความเป็นย่านสูงนอกจากจะ
มแีหล่งทีพ่กัอาศยัแล้วควรมจี�ำนวนร้านค้าให้บรกิารผูค้นจ�ำนวนมากด้วยเช่นกนัจงึจะแสดงให้เหน็ถงึความเป็นย่านได้
ชัดเจนกว่าพื้นที่ที่มีจ�ำนวนร้านค้าปลีกน้อย

4)	 รูปร่างทางกายภาพของพื้นที่ (Physical Form-P4) ใช้ความหนาแน่นของบล็อกอาคาร หรือจ�ำนวน
บลอ็คอาคารต่อ ตร.กม.เป็นตวัชีว้ดั จากการการศกึษาวจิยัจ�ำนวนมากตามทีก่ล่าวมาข้างต้น พบว่าขนาดบล็อกอาคาร
ขนาดเลก็จะส่งเสรมิสนบัสนนุให้เกดิการเดินได้มากกว่าบล็อคอาคารขนาดใหญ่ แต่เนือ่งจากลกัษณะทางกายภาพของ
เมืองขอนแก่นหลายส่วนไม่ได้มีลักษณะเป็น Grid ในที่นี้จึงใช้ความหนาแน่นของบล็อคอาคารแทนพื้นท่ีมีความหนา
แน่นของบล็อกอาคารสูง จะแสดงถึงขนาดบล็อคอาคารที่มีขนาดเล็กซึ่งเป็นลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ที่เอื้อและ
สนับสนุนให้เกิดการเดินมากกว่าพื้นที่ที่มีบล็อคอาคารขนาดใหญ่หรือมีความหนาแน่นของบล็อคอาคารต�่ำ

5)	 ศกัยภาพการให้บรกิารระบบขนส่งสาธารณะในปัจจบุนัของพืน้ที ่(Public Transport Performance-
P5) ตวัชีว้ดัในทีน่ีไ้ด้แก่ ผลรวมของจ�ำนวนเส้นทางและระยะทางของการให้บรกิารระบบขนส่งสาธารณะทีผ่่านเข้ามา
ในพื้นที่พื้นที่ที่มีค่าผลรวมระยะทางการให้บริการสูงจะแสดงถึงโอกาสของผู้คนในการเดินทางเข้า-ออกพื้นที่นั้นๆ 
มีมากกว่าพื้นที่ที่มีค่าผลรวมระยะทางการให้บริการน้อยกว่า 

6)	 โครงข่ายการเชื่อมโยงระบบสัญจรทางเดินเท้าและทางจักรยานในพื้นที่ (Pedestrian-Bicycle 
Connectivity-P6) ตัวชี้วัดได้แก่ ระยะทางรวมของเส้นทางเดินเท้าและทางจักรยานในพื้นที่พื้นที่รอบสถานีที่มีระยะ
ทางรวมของเส้นทางเดนิและเส้นทางจกัรยานมาก แสดงถงึความพร้อมในการพฒันาให้พืน้ท่ีหรอืย่านนัน้เกดิการเดนิหรอื
การใช้จักรยานแทนการใช้รถส่วนบุคคลมากกว่าพื้นที่ที่ไม่มีหรือมีระยะทางของเส้นทางเดินและทางจักรยานน้อยกว่า

ส�ำหรับศักยภาพด้านการตลาดในการดึงดูดการลงทุนการพัฒนาอสังหาริมทรัพย์ในพื้นที่โดยรอบสถานี
(Relative Market Strength / Relative Development Potential-DP) จะประกอบด้วยองค์ประกอบด้านการดงึดดู

ของพื้นที่ 5 องค์ประกอบ คือ
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1)	 สัดส่วนการถือครองกรรมสิทธิ์ที่ดินโดยภาคเอกชน (M1)

2)	 สัดส่วนพื้นที่ว่างที่ยังไม่มีการพัฒนา (M2)

3)	 จ�ำนวนแปลงที่ดิน (M3)

4)	 ราคาที่ดินเฉลี่ยต่อแปลง (M4)

5)	 ความดึงดูดของพื้นที่ในการลงทุน (M5) ในที่นี้เป็นค่าคะแนนที่ได้จากการสัมภาษณ์ท�ำ Focus Group 

และการให้ค่าคะแนนการดงึดดูการลงทนุของพืน้ทีโ่ดยผูท้รงคณุวฒุภิาคเอกชนด้านการพฒันาอสงัหาริมทรพัย์ สถาบนั

การเงิน และบุคคลที่เกี่ยวข้องด้านการพัฒนาเมือง ในเมืองขอนแก่น รวมจ�ำนวน 19 คน

ทั้งนี้ในการประเมินศักยภาพด้านการดึงดูดการลงทุนมีข้อสมมติว่า สัดส่วนของการถือครองโดยภาคเอกชน

และสดัส่วนของพ้ืนทีว่่างทีย่งัไม่มกีารพัฒนาหากมสีดัส่วนมากกจ็ะน�ำมาซ่ึงโอกาสของการพฒันาในอนาคตตามมาเช่น

กัน ส�ำหรับจ�ำนวนแปลงที่ดินหากพื้นที่รอบสถานีมีจ�ำนวนแปลงที่ดินมากแสดงถึงขนาดแปลงที่ดินที่มีขนาดเล็ก และ

มีความเป็นไปได้ที่จะมีเจ้าของที่ดินรายย่อยหลายราย โอกาสของการรวมแปลงเพื่อการพัฒนาที่ดินในโครงการต่างๆ 

ก็อาจท�ำได้ยากกว่าพื้นท่ีที่มีจ�ำนวนแปลงท่ีดินขนาดใหญ่หรือมีเจ้าของที่ดินน้อยราย นอกจากนี้ราคาที่ดินแสดงถึง

อุปสงค์การพัฒนาเชิงพื้นที่ของเมือง เมื่อประกอบกับการประเมินโดยผู้ทรงคุณวุฒิที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนา

อสงัหารมิทรพัย์ ตวัชีว้ดัทัง้ 5 องค์ประกอบจะช่วยประเมนิศักยภาพด้านการดงึดดูการลงทนุของพืน้ทีไ่ด้อย่างเหมาะสม

ผลการศกึษาทีไ่ด้จากการวเิคราะห์เปรยีบเทยีบศกัยภาพของพืน้ทีร่อบสถานทีัง้ 17 พืน้ทีจ่ะถกูน�ำมาใช้เพือ่

จ�ำแนกพื้นที่ทั้ง 17 พื้นที่เป็นกลุ่มตามระดับศักยภาพใน 2 ปัจจัยหลักตามที่กล่าวมาข้างต้นเพื่อจัดกลุ่มแบ่งประเภท

พื้นที่สถานี (Station Area) และชุมชนโดยรอบตามแนวเส้นทางระบบขนส่งสาธารณะตามลักษณะความพร้อมของ

สภาพพื้นที่ด้านกายภาพ (Urban Form) ซึ่งปัจจัยดังกล่าวเป็นองค์ประกอบหรือปัจจัยหลักที่มีอิทธิพลต่อการพัฒนา

พื้นที่รอบสถานี การวิเคราะห์ศักยภาพพื้นที่รอบสถานีเป็นการวิเคราะห์สภาพพื้นที่ ณ ปัจจุบัน

4. ผลการศึกษา
4.1	 สภาพปัจจุบันทางกายภาพของพื้นที่รอบสถานี

จากการลงส�ำรวจและเกบ็ข้อมลูองค์ประกอบชีน้�ำทางกายภาพของพืน้ทีใ่นระยะ 500 เมตรตลอดแนวถนน

มิตรภาพและท�ำการศึกษาเปรียบเทียบระหว่างพื้นที่รอบสถานีทั้ง 17 พื้นที่ พบว่าพื้นที่ที่มีความหนาแน่นประชากร

สูงสุดได้แก่พื้นที่รอบสถานีโตโยต้า สถานีแยกสามเหล่ียม และสถานีไทยสมุทร คือมีความหนาแน่นของประชากรที่ 

5,737, 5,238, และ 4,925 คน/ตร.กม. ตามล�ำดบั ในขณะทีค่วามหนาแน่นของการจ้างงานสงูสดุอยูท่ีพ่ืน้ทีร่อบสถานี

รถไฟขอนแก่น สถานโีตโยต้า และสถานเีซนเตอร์พ้อยท์ มคีวามหนาแน่นของการจ้างงานที ่3,557, 2,649, และ 1,690 

งานต่อ ตร.กม. ส�ำหรับสัดส่วนการถือครองกรรมสิทธิ์ที่ดินพบว่าพื้นที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 21 เป็นกรรมสิทธิ์ของเอกชน 

เป็นที่ดินของการรถไฟประมาณร้อยละ 6 และที่ดินราชพัสดุประมาณร้อยละ 73 พื้นที่โดยรอบสถานีทั้ง 17 พื้นที่มี

แปลงที่ดินทั้งหมดจ�ำนวน 16,807 แปลง มีราคาอยู่ระหว่าง ตารางวาละ 250-200,000 บาท โดยพื้นที่ที่มีราคาที่ดิน

สูงสุดอยู่ในบริเวณพื้นที่รอบสถานีแยกสามเหลี่ยม สถานีประตูเมือง สถานีเซนเตอร์พ้อยท์ และสถานีรถไฟ ในพื้นที่

ศึกษา สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทพื้นที่โล่งว่างมีสัดส่วนสูงสุดที่ร้อยละ 35.40 รองลงมาได้แก่ พื้นที่สถาบัน

ราชการ และพื้นที่อยู่อาศัย ร้อยละ 25.91 และ 14.29 ตามล�ำดับ ส�ำหรับการใช้ประโยชน์อาคาร พบว่าพื้นที่อาคาร

ส่วนใหญ่เป็นการใช้ประโยชน์เพื่อการอยู่อาศัย ร้อยละ 39.78 รองลงมาได้แก่ พื้นที่พาณิชยกรรม และการใช้พื้นที่

แบบผสมผสาน (ระหว่างการอยู่อาศัย พาณิชยกรรม และแหล่งงาน) ร้อยละ 20.98 และ 13.59 ตามล�ำดับ ซึ่งพื้นที่
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วารสารสิ่งแวดล้อมสรรค์สร้างวินิจฉัย คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น
ปีที่ 17 ฉบับที่ 2 กรกฎาคม-ธันวาคม ประจ�ำปี 2561

รอบสถานีที่มีสัดส่วนการใช้ประโยชน์อาคารแบบผสมผสานสูงสุดได้แก่พื้นที่รอบสถานีแยกสามเหลี่ยม สถานีโตโยต้า 

สถานีไทยสมุทร และสถานีบิ๊กซี/แยก ม.ภาค

ความหนาแน่นของบลอ็กอาคารอยูร่ะหว่าง 5-38 บล็อกต่อ ตร.กม. โดยความหนาแน่นสูงสุดได้แก่พืน้ทีร่อบ

สถานีโตโยต้า ท่าพระ กุดกว้างและบ้านส�ำราญ คือ 38, 28, 25, และ 21 บล็อกต่อ ตร.กม. ตามล�ำดับ และความหนา

แน่นต�ำ่สดุอยูท่ีพ่ืน้ทีร่อบสถานมีหาวทิยาลยัขอนแก่น สถานโีลตสัเอกซ์ตร้า สถานตีลาดประตนู�ำ้ และสถานแียกเจรญิ

ศรี คือ 4, 5, 5, และ 6 บล็อกต่อ ตร.กม.ตามล�ำดับ พื้นที่ที่มีศักยภาพการเข้าถึงของคนในพื้นที่สูงสุด ซึ่งแสดงได้ด้วย

ระยะทางรวมของรถโดยสารสาธารณะผ่านมากทีส่ดุ ได้แก่พืน้ทีร่อบสถานแียกสามเหล่ียม รองลงมาได้แก่ สถานบีิก๊ซ/ี

แยก ม.ภาค สถานีโลตัสเอกซ์ตร้า และสถานีศูนย์หัวใจสิริกิติ์ คือร้อยละ 23, 9.5, 8.3 และ 7.2 ตามล�ำดับ ส�ำหรับ

โครงข่ายเส้นทางเดินเท้าและทางจักรยานมีสัดส่วนสูงสุดในพื้นที่รอบสถานีแยกเจริญศรี รองลงมาได้แก่ สถานีรถไฟ 

สถานี บขส. 3 และสถานีแยกสามเหลี่ยม โดยมีสัดส่วนคือร้อยละ 11.33, 10.61, 10.55 และ 10.19 ตามล�ำดับ

4.2	 ศักยภาพความพร้อมทางกายภาพของพื้นที่

การวิเคราะห์ศักยภาพความพร้อมทางกายภาพของพื้นที่รอบสถานีท้ัง 17 พื้นที่ เป็นการวิเคราะห์เปรียบ

เทยีบเพือ่จดักลุม่ของพืน้ท่ีตามระดบัศกัยภาพ และเนือ่งจากตวัชีว้ดัแต่ละตวัมมีาตรวดัทีต่่างกนั หลงัจากลงส�ำรวจใน

พื้นที่รอบสถานีทั้ง 17 พื้นที่ จึงได้ท�ำการแปลงข้อมูลให้อยู่ในรูปค่ามาตรฐานเพื่อให้สามารถเปรียบเทียบระหว่างกัน

ได้ในทีน่ีน้�ำเสนอด้วยค่า Z-Score ผลของการวเิคราะห์เปรยีบเทยีบระดบัศักยภาพความพร้อมทางกายภาพด้วยตวัช้ีวดั 

6Ps (ในที่นี้ใช้ระดับค่าเฉลี่ยของตัวชี้วัดทั้ง 6 ตัว) พบว่าสามารถแบ่งกลุ่มพื้นที่ตามระดับศักยภาพเป็น 3 ระดับตาม

อันตรภาคชั้น คือระดับศักยภาพขั้นพื้นฐานหรือระดับต�่ำ ระดับปานกลาง และระดับสูงดังแสดงในตารางที่ 1

ตารางที่ 1 การประเมินศักยภาพของพื้นที่รอบสถานีด้านองค์ประกอบชี้น�ำความพร้อมทางกายภาพ (BR)

พื้นที่รอบสถานี
ค่ามาตรฐาน (Z-Score) ค่า

เฉลี่ย*
ระดับ

ศกัยภาพP1 P2 P3 P4 P5 P6

1.	 สถานี บ้านส�ำราญ
2.	 สถานี หนองกุง
3.	 สถานี โลตัสเอกซ์ตร้า
4.	 สถานี มหาวิทยาลัยขอนแก่น
5.	 สถานี ศูนย์หัวใจสิริกิติ์
6.	 สถานี โตโยต้า
7.	 สถานี ไทยสมุทร
8.	 สถานี แยกสามเหลี่ยม
9.	 สถานี ประตูเมือง
10.	 สถานี เซนเตอร์พ้อยท์
11.	 สถานี บิ๊กซี / ม.ภาค
12.	 สถานี แยกเจริญศรี
13.	 สถานี ตลาดประตูน�้ำ
14.	 สถานี บขส 3
15.	 สถานี กุดกว้าง
16.	 สถานี ท่าพระ
17.	 สถานีรถไฟขอนแก่น

-0.348
-0.480
0.268
-1.482
0.364
1.801
1.315
1.485
-0.742
-1.073
0.853
-0.765
-0.857
-1.404
1.152
-0.127
0.041

-1.084
-0.228
-0.063
-0.656
-0.535
1.786
-0.073
0.224
-0.622
0.507
-0.113
-0.476
0.402
-0.209
-0.868
-0.988
2.998

-0.965
-0.603
-0.559
-0.987
0.900
1.811
0.736
2.590
-0.230
-0.405
0.626
-0.449
-0.680
-0.855
-0.526
-0.800
0.396

0.736
-0.774
-0.990
-1.098
0.305
2.570
0.412
0.413
-0.451
-0.774
-0.235
-0.882
-0.990
-0.558
1.168
1.492
-0.343

-1.105
-0.255
0.457
-0.745
0.251
-0.578
0.203
3.258
0.210
0.133
0.687
0.086
0.186
-0.887
-1.105
-1.105
0.308

-1.558
-0.914
-0.914
-0.462
-0.314
-0.935
-0.145
1.298
0.034
0.431
0.113
1.643
0.964
1.408
-0.946
-1.128
1.425

-0.721
-0.542
-0.300
-0.905
0.162
1.076
0.408
1.545
-0.300
-0.197
0.322
-0.141
-0.162
-0.418
-0.188
-0.443
0.804

L
L
L
L
M
H
M
H
L
L
M
L
L
L
L
L
H

* ระดบัค่าคะแนน (-0.507)-(-0.127) =ศกัยภาพระดบัต�ำ่ (L) / ระดบัค่าคะแนน (-0.128)-0.252 = ศกัยภาพระดบัปานกลาง (M) / ระดบั

ค่าคะแนน 0.253-0.633 = ศักยภาพระดับสูง (H)
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จากตาราง 1เมื่อพิจารณาจากค่าเฉล่ีย Z-Scoreพ้ืนท่ีที่มีระดับความพร้อมทางกายภาพอยู่ในระดับ

สงูม ี3 พืน้ทีไ่ด้แก่ พืน้ทีร่อบสถานแียกสามเหลีย่ม พืน้ทีร่อบสถานโีตโยต้า และพ้ืนทีร่อบสถานรีถไฟขอนแก่น เนือ่งจาก

พื้นที่เหล่านี้มีความพร้อมขององค์ประกอบชี้น�ำทางกายภาพหลายด้านสูงกว่าพื้นที่อื่นๆ เช่น พื้นที่รอบสถานีโตโยต้า

มค่ีา P1, P2 และ P3 อยูใ่นระดบัสงูกว่าพืน้ทีอ่ืน่ และมค่ีา P5, P6 ค่อนข้างต�ำ่ แสดงว่าพืน้ทีร่อบสถานโีตโยต้า มคีวาม

หนาแน่นของประชากรผู้อาศัยและการจ้างงานสูง มีระบบกิจกรรมที่สะท้อนความเป็นชุมชนสูง แต่มีโครงข่ายของ

ระบบขนส่งสาธารณะและโครงข่ายเส้นทางเดินเท้าอยู่ในระดับต�่ำ ส�ำหรับพื้นที่รอบสถานีแยกสามเหลี่ยมมีความ

หนาแน่นของประชากรผู้อาศัย และลักษณะของกิจกรรมที่แสดงความเป็นชุมชนสูง ประกอบกับมีโครงข่ายระบบ

สาธารณะวิง่ผ่านในพืน้ทีม่ากกว่าพืน้ทีอ่ืน่ๆ ในขณะทีพ่ืน้ทีร่อบสถานีรถไฟ เป็นพ้ืนทีท่ีมี่ความหนาแน่นของการจ้างงาน 

และความเชือ่มโยงของโครงข่ายเส้นทางเดนิสงูกว่าพ้ืนทีอ่ืน่ๆ พืน้ทีท่ีม่รีะดบัความพร้อมทางกายภาพในระดบัปานกลาง 

มี 3 พื้นที่ ได้แก่ พื้นที่รอบสถานีศูนย์หัวใจสิริกิติ์ สถานีไทยสมุทร และ สถานีบิ๊กซี/แยก ม.ภาค ส�ำหรับพื้นที่อื่นๆ เป็น

พื้นที่ที่มีศักยภาพด้านองค์ประกอบชี้น�ำทางกายภาพอยู่ในระดับต�่ำกว่าพื้นท่ีอื่นๆ พื้นที่เหล่านี้มีความหนาแน่นของ

ประชากรและการจ้างงานต�่ำ มีระบบกิจกรรมท่ีแสดงความเป็นชุมชนน้อย ระดับของความเชื่อมโยงกับระบบขนส่ง

สาธารณะ และโครงข่ายทางเดินเท้าก็ไม่ได้อยู่ในระดับที่ส่งเสริมศักยภาพของพื้นที่ตามหลักการของ TOD

4.3	 ศักยภาพการดึงดูดการลงทุนของพื้นที่

การประเมินศักยภาพการดึงดูดการลงทุนเป็นการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ของพื้นที่ที่จะเกิดการพัฒนาหรือ

การลงทนุจากภาคเอกชนในอนาคต ผลของการศกึษาจะเป็นส่วนหนึง่ของการน�ำไปพิจารณาการวางแผนการพัฒนาพ้ืนที่

เพ่ือกระตุน้ให้เกดิการลงทนุ ในทีน่ีเ้ป็นการศกึษาเปรยีบเทียบเพ่ือจัดกลุ่มพ้ืนทีต่ามศักยภาพการดึงดูดการลงทนุของพ้ืนท่ี 

วิธีการวิเคราะห์ใช้หลักการแปลงข้อมูลที่ได้จากการส�ำรวจเป็นค่า Z-Score เช่นเดียวกับการวิเคราะห์ศักยภาพความ

พร้อมทางกายภาพของพื้นที่ รายละเอียดการวิเคราะห์ศักยภาพการดึงดูดการลงทุนน�ำเสนอในตารางต่อไปนี้

ตารางที่ 2 การประเมินศักยภาพของพื้นที่รอบสถานีด้านการดึงดูดการลงทุน/การพัฒนาอสังหาริมทรัพย์ (DP)

พื้นที่รอบสถานี
ค่ามาตรฐาน(Z-Score)

ค่าเฉลี่ย* ระดับ
ศักยภาพM1 M2 M3 M4 M5

1.	 สถานี บ้านส�ำราญ
2.	 สถานี หนองกุง
3.	 สถานี โลตัสเอกซ์ตร้า
4.	 สถานี มหาวิทยาลัยขอนแก่น
5.	 สถานี ศูนย์หัวใจสิริกิติ์
6.	 สถานี โตโยต้า
7.	 สถานี ไทยสมุทร
8.	 สถานี แยกสามเหลี่ยม
9.	 สถานี ประตูเมือง
10.	สถานี เซนเตอร์พ้อยท์
11.	สถานี บิ๊กซี / ม.ภาค
12.	สถานี แยกเจริญศรี
13.	สถานี ตลาดประตูน�้ำ
14.	สถานี บขส 3
15.	สถานี กุดกว้าง
16.	สถานี ท่าพระ
17.	สถานีรถไฟขอนแก่น

0.911
0.897
0.947
-2.582
-1.335
0.870
0.247
-0.440
-0.240
-1.232
0.127
0.692
0.716
0.674
0.556
0.007
-0.814

2.297
-1.100
-0.195
0.153
-0.329
-0.993
-0.842
-1.707
-0.030
1.165
-0.490
-0.191
-0.246
1.269
0.892
0.709
-0.363

-0.243
-0.244
-0.247
3.880
-0.247
-0.248
-0.248
-0.247
-0.242
-0.232
-0.245
-0.242
-0.229
-0.229
-0.247
-0.246
-0.245

-1.080
-0.627
-0.613
-1.235
-0.417
0.495
0.029
0.462
2.481
1.423
0.719
0.230
-0.159
-0.489
-0.921
-1.148
0.851

-1.912
-1.460
0.538
0.401
0.757
-0.543
0.182
-0.037
1.194
1.126
1.044
0.250
0.469
0.469
-1.542
-1.405
0.469

-0.005
-0.507
0.086
0.123
-0.314
-0.084
-0.126
-0.394
0.633
0.450
0.231
0.148
0.110
0.339
-0.252
-0.417
-0.020

M
L
M
M
L
M
M
L
H
H
M
M
M
H
L
L
M

* ระดับค่าคะแนน (-0.905)-(-0.088) = ศักยภาพระดับต�่ำ(L) / ระดับค่าคะแนน (-0.089)-0.728 = ศักยภาพปานกลาง(M) / ระดับค่า

คะแนน 0.729-1.545 = ศักยภาพสูง (H)
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ส�ำหรับการประเมินเปรียบเทียบศักยภาพของพื้นที่ด้านการดึงดูดการลงทุน (ตารางที่ 2) พบว่า พื้นที่ที่มี
ศักยภาพในการดึงดูดการลงทุนในระดับสูงมี 3 พื้นที่ คือ พื้นที่รอบสถานีประตูเมือง สถานีเซนเตอร์พ้อยท์ และสถานี 
บขส.3 พืน้ทีเ่หล่านีมี้ข้อได้เปรยีบพืน้ทีอ่ืน่ในด้านสดัส่วนของพืน้ทีท่ีย่งัไม่มกีารพฒันา (M2) และสดัส่วนการครอบครอง
ที่ดินโดยเอกชน (M1) โดยเฉพาะพื้นที่รอบสถานีประตูเมือง และสถานีเซนเตอร์พ้อยท์ เป็นพื้นที่ที่ได้รับการประเมิน
จากผู้ทรงคุณวุฒิจากภาคเอกชน (M5) ในระดับสูงล�ำดับที่ 1 และ 2 ตามล�ำดับ นอกจากนี้พื้นที่ทั้งสองยังมีราคาที่ดิน
โดยเฉลี่ยสูงสูด (M4) ซ่ึงจะเป็นการสนับสนุนและมีโอกาสในการพัฒนาแบบผสมผสานและมีความหนาแน่นสูงได้
มากกว่าพืน้ทีอ่ืน่ ส�ำหรบัพืน้ทีร่อบสถานทีีม่รีะดบัศกัยภาพการดงึดดูการลงทนุในระดบัปานกลาง ม ี9 พืน้ที ่และระดบั
ต�่ำ มี 5 พื้นที่ (ดูตารางที่ 2)

5. การอภิปรายผลการศึกษา
5.1	 ศักยภาพเชิงพื้นที่เพื่อการพัฒนา TOD
การจ�ำแนกพื้นท่ีรอบสถานี 17 พื้นท่ีตามระดับศักยภาพเชิงพื้นที่เพื่อการพัฒนา TOD เป็นการวิเคราะห์

เปรียบเทียบระหว่างพื้นที่ทั้ง 17 พื้นที่ จากปัจจัยหลัก 2 องค์ประกอบคือ องค์ประกอบชี้น�ำความพร้อมทางกายภาพ
ของพืน้ท ีและองค์ประกอบด้านการดงึดดูการลงทนุของพืน้ทีพ่ืน้ทีร่อบสถานแีต่ละพืน้ทีถ่กูจ�ำแนกตามระดบัศักยภาพ
ของแต่ละองค์ประกอบเป็น 3 ระดับคือระดับศักยภาพความพร้อมทางกายภาพระดับต�่ำ (LBR), ปานกลาง (MBR), 
ระดบัสงู (BBR) และระดบัศกัยภาพความพร้อมด้านการดึงดดูการลงทนุระดบัต�ำ่ (LDP), ระดบัปานกลาง (MDP) และ
ระดบัสงู (HDP) ผลของการจ�ำแนกประเภทของพืน้ทีต่ามศักยภาพ สามารถจ�ำแนกกลุม่ของพืน้ทีร่อบสถานไีด้ 3 กลุม่ 

(ดูภาพที่ 3 ประกอบ) คือ

ภาพที่ 3 ศักยภาพพื้นที่รอบสถานี 17 พื้นที่

	 1)	 กลุม่ A เป็นพืน้ทีท่ี่มศีกัยภาพความพร้อมในการพฒันา TOD สงูกว่ากลุม่อืน่ พืน้ทีเ่หล่านีม้ศีกัยภาพ
ในการดงึดดูการลงทนุสงูและ/หรอืมคีวามพร้อมทางกายภาพในระดบัปานกลางและระดบัสูง (HDP-HBR, HDP-MBR, 
MDP-HBR) พืน้ทีท่ีอ่ยูใ่นกลุม่นีม้ ี2 พืน้ที ่ได้แก่ พืน้ทีร่อบสถานโีตโยต้าและสถานีรถไฟขอนแก่นพืน้ทีร่อบสถานทีัง้สอง
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พื้นที่มีข้อได้เปรียบพื้นที่อื่นด้านความหนาแน่นของประชากร ความหนาแน่นการจ้างงาน ลักษณะความเป็นย่านสูง 
การพัฒนาพื้นที่ทั้งสองพื้นที่ควรค�ำนึงถึงหลักการการพัฒนา TOD ในส่วนที่ขาดหายไป หรือในส่วนที่เป็นข้อด้อยของ
พืน้ที ่ซึง่ในกรณนีีค้อืศกัยภาพการให้บรกิารของระบบขนส่งสาธารณะในพืน้ที ่ณ ปัจจบุนั อยูใ่นระดบัต�ำ่ ส�ำหรบัพืน้ที่
รอบสถานโีตโยต้า มขีนาดบลอ็กอาคารไม่ใหญ่เกนิไป แต่ศกัยภาพด้านโครงข่ายการเชือ่มต่อระบบการสญัจรด้วยการ
เดนิและทางจกัรยานอยูใ่นระดบัต�ำ่ ส�ำหรบัพืน้ทีร่อบสถานรีถไฟขอนแก่นมลีกัษณะของบลอ็กอาคารค่อนข้างใหญ่กว่า 
แต่มคีวามสมบรูณ์ของโครงข่ายการสญัจรด้วยการเดนิและทางจกัรยานมากกว่า ดงันัน้หากสามารถแก้ปัญหาของพืน้ที่
รอบสถานีทั้งสอง ในประเด็นที่ระบุไว้ จะท�ำให้พื้นที่รอบสถานีโตโยต้า และสถานีรถไฟขอนแก่น สามารถยกระดับ
ศักยภาพของพื้นที่เป็นพื้นที่ระดับ TO (Transit-Oriented) ได้ตามแนวทางการพัฒนา TOD

	 2)	 กลุ่ม B เป็นพื้นที่ที่มีศักยภาพความพร้อมในการพัฒนา TOD ในระดับปานกลาง พื้นที่เหล่านี้มี
ศักยภาพในการดึงดูดการลงทุนปานกลาง-สูง แต่มีความพร้อมทางกายภาพในระดับต�่ำ-ปานกลาง (HDP-LBR, 
MDP-MBR) หรือมีความพร้อมทางกายภาพระดับสูง แต่มีระดับศักยภาพในการดึงดูดการลงทุนต�่ำ (LDP-HBR) พื้นที่
ในกลุ่มนี้มี 6 พื้นที่ ได้แก่ พื้นที่รอบสถานีประตูเมือง สถานีเซนเตอร์พ้อยท์ สถานี บขส.3 สถานีบิ๊กซี/แยก ม.ภาค 
สถานีไทยสมุทร และสถานีแยกสามเหลี่ยมพื้นที่รอบสถานีเหล่านี้ได้รับการประเมินจากภาคเอกชนว่ามีศักยภาพใน
การดึงดูดการลงทุนค่อนข้างสูง มีราคาท่ีดินโดยเฉลี่ยต่อแปลงและสัดส่วนของพื้นท่ีที่ถือครองโดยเอกชนอยู่ในระดับ
ปานกลาง-สูงแต่มีข้อจ�ำกัดบ้าง กล่าวคือ ในพื้นที่รอบสถานีเหล่านี้มีจ�ำนวนแปลงที่ดินมากซึ่งแสดงนัยยะของการมี
เจ้าของที่ดินหลายราย อาจเป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาโครงการขนาดใหญ่หรือโครงการที่มีความหนาแน่นสูง มีความ
เสี่ยงที่เจ้าของที่ดินรายย่อยจะพัฒนาที่ดินของตนในลักษณะความหนาแน่นต�่ำ ซึ่งจะไม่เอื้อต่อการเกิด TOD ปัจจุบัน
เครื่องมือทางการผังเมืองท่ีจะสนับสนุนและกระตุ้นให้เกิดการพัฒนาแบบผสมผสาน มีความหนาแน่นสูงยังไม่หลาก
หลาย มีเพียง พรบ.จัดรูปที่ดินเพื่อการพัฒนาพื้นที่ พ.ศ.2547 เท่านั้นที่สามารถน�ำมาใช้ได้แต่ก็มีข้อจ�ำกัด และปัญหา
หลายประการท�ำให้ไม่สามารถบงัคับให้เกดิประสิทธผิลได้ ทัง้ยงัใช้เวลานานในการรวมแปลงและพฒันาทีด่นิการพฒันา
พื้นที่ในรอบสถานีในกลุ่ม B ให้เป็นพื้นที่ระดับ TO ตามหลักการของ TOD 

	 นอกจากนี้หากพิจารณาตามองค์ประกอบช้ีน�ำการพัฒนาทางกายภาพของพื้นที่พบว่าพื้นท่ีรอบสถานี
เหล่านี้มีศักยภาพความพร้อมในการพัฒนาเป็น TO (Transit-Oriented) อยู่บ้างกล่าวคือ ในพื้นที่เหล่านี้มีความ
หนาแน่นของประชากรค่อนข้างสูง ยกเว้นที่พื้นที่รอบสถานีประตูเมือง สถานีเซนเตอร์พ้อยท์ และสถานี บขส.3 
เนื่องจากพ้ืนที่ส่วนใหญ่โดยรอบสถานีเหล่านี้ยังไม่มีการพัฒนา หรือมีการพัฒนาลักษณะความหนาแน่นต�่ำเสียเป็น
ส่วนใหญ่ นอกจากนี้โครงข่ายการเชื่อมโยงระบบสัญจรทางเดินเท้าและทางจักรยานของพื้นที่เหล่านี้ในปัจจุบันอยู่ใน
ระดับปานกลาง แต่คุณลักษณะของการเป็นพื้นที่แหล่งงาน ลักษณะความเป็นย่านชุมชน และศักยภาพการให้บริการ
ระบบขนส่งสาธารณะในพื้นที่ ในปัจจุบันอยู่ในระดับค่อนข้างต�่ำ การก�ำหนดแผนพัฒนาในพื้นที่เหล่านี้ ตามหลักการ
ของ TOD ควรเน้นการพัฒนาปรับปรุงเพิ่มประสิทธิภาพโครงข่ายทางเดินและทางจักรยาน การปรับเส้นทางระบบ
ขนส่งสาธารณะสายรองทีจ่ะท�ำหน้าทีเ่ป็น Feeder ให้กบัระบบหลัก (ระบบรถไฟฟ้ารางเบา) และการพฒันาเครือ่งมอื
ทางผังเมืองเพื่อกระตุ้นให้เกิดการรวมแปลงเพ่ือการพัฒนาที่ดินลักษณะความหนาแน่นสูง เช่น การระดมทุนจาก
ส่วนเพิ่มภาษี (Tax Incremental Financing-TIF) การโอนสิทธิ์การพัฒนา (Transfer Development Right-TDR) 
การก�ำหนดโซนเพื่อใช้แรงจูงใจในการพัฒนา (Incentive-Based Zoning) การประกาศเขตพื้นที่พิเศษเพื่อควบคุม
รูปทรงอาคารและการใช้ประโยชน์อาคารในรูปแบบของ TOD District หรือ Form-Based Zoning เป็นต้น

	 3)	 กลุม่ C เป็นพืน้ทีท่ีม่ศัีกยภาพความพร้อมในการพฒันา TOD ในระดบัจ�ำกดัหรอืในระดับต�ำ่ พืน้ที่
เหล่านี้มีศักยภาพในการดึงดูดการลงทุนและมีความพร้อมทางกายภาพอยู่ในระดับต�่ำถึงระดับปานกลาง (MDP-LBR, 
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LDP-MBR และ LDP-LBR) พืน้ทีใ่นกลุม่นีม้ ี9 พืน้ที ่เป็นพืน้ทีน่อกเขตเมอืง 2 พืน้ทีคื่อได้แก่ พืน้ทีร่อบสถานบ้ีานส�ำราญ 
และสถานท่ีาพระ เป็นพ้ืนทีช่านเมอืง 2 พืน้ท่ีคอื พืน้ทีร่อบสถานีหนองกุง และสถานกุีดกว้าง และเป็นพืน้ทีใ่นเขตเมอืง
รวม 5 พื้นที่ คือ พื้นที่รอบสถานีโลตัสเอกซ์ตร้า สถานีมหาวิทยาลัยขอนแก่น สถานีศูนย์หัวใจสิริกิติ์สถานีแยกเจริญ
ศรี และสถานตีลาดขายส่งประตนู�ำ้ ซ่ึงพืน้ทีร่อบสถานกีลุม่ C ในเขตเมอืงทัง้ 5 สถานเีหล่านี ้ถงึแม้จะได้รับการประเมนิ
จากภาคเอกชนให้มีระดับการดึงดูดการลงทุนค่อนข้างสูง แต่มีข้อจ�ำกัดด้านองค์ประกอบชี้น�ำทางกายภาพหลายด้าน 
โดยรวมพื้นที่รอบสถานีกลุ่ม C มีศักยภาพความพร้อมในการพัฒนาเป็น Transit Oriented ต�่ำ เมื่อเปรียบเทียบกับ
พื้นที่อ่ืนๆ จากการวิเคราะห์ศักยภาพเชิงพื้นท่ีพบว่า พื้นที่รอบสถานีเหล่านี้มีลักษณะของความเป็นย่านต�่ำ 
ความหนาแน่นของการจ้างงานน้อย ศักยภาพการให้บรกิารระบบขนส่งสาธารณะและโครงข่ายการสญัจรทางเดนิเท้า
และทางจักรยานในปัจจุบันอยู่ในระดับต�่ำลักษณะบล็อกอาคารในพื้นที่เหล่าน้ีมีขนาดค่อนข้างใหญ่ โดยเฉพาะพื้นท่ี
รอบสถานใีนเขตเมอืง (ยกเว้นสถานศีนูย์หวัใจสริิกติิ)์ไม่เอือ้หรอืไม่สนบัสนนุให้เกดิการเดนิหรอืการใช้จกัรยานในพืน้ที่ 
แต่ในพื้นที่รอบสถานีชานเมือง และสถานีนอกเขตเมือง กลับมีลักษณะของบล็อคอาคารเล็กกว่า เช่น พื้นที่รอบสถานี
ท่าพระ สถานีกุดกว้าง มีขนาดบล็อกอาคารค่อนข้างเล็กเนื่องจากเป็นชุมชนเก่า ดังนั้นในการจัดท�ำแผนพัฒนาพื้นที่
รอบสถานีในกลุ่ม C จ�ำเป็นต้องใช้กลยุทธ์และมาตรการที่หลากหลาย เพื่อกระตุ้นการพัฒนาเชิงพื้นที่ให้เกิดขึ้นตาม
หลักการของ TOD มากขึ้น

5.2	 การจัดท�ำแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาพื้นที่รอบสถานีระบบขนส่งสาธารณะ
แผนยุทธศาสตร์เพื่อการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีระบบขนส่งสาธารณะ (รถไฟฟ้ารางเบา) เมืองขอนแก่น 

มีเป้าหมายหลักเพ่ือให้การพัฒนาพื้นท่ีรอบสถานี (TOD) เป็นกลไกในการขับเคลื่อนเมืองขอนแก่นสู่ความเป็นเมือง
สมัยใหม่ที่ตอบสนองรูปแบบการด�ำเนินชีวิตท่ีมีคุณภาพส�ำหรับทุกคน (ส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งจราจร, 
2559) ทัง้นีเ้มือ่พิจารณาจากผลการวิเคราะห์ศกัยภาพความพร้อมของการพฒันาพืน้ทีร่อบสถาน ีปัญหา และอปุสรรค
ด้านต่างๆ ท�ำให้หน่วยงานทีเ่กีย่วข้องทัง้ในระดบัจงัหวดั ส่วนท้องถิน่ และภาคเอกชนทีม่ส่ีวนได้ส่วนเสียกบัการพฒันา
พืน้ทีร่อบสถาน ีสามารถเหน็ภาพรวมว่าหากต้องการพฒันาพืน้ทีร่อบสถาน ีหรอื TOD ให้ประสบผลส�ำเรจ็แล้ว ในแต่ละ
พื้นที่ควรเน้นให้ความส�ำคัญในการพัฒนาประเด็นใดบ้าง ดังนั้นเพื่อให้แนวทางการพัฒนาเชิงพื้นที่ในบริเวณโดยรอบ
สถานรีถไฟฟ้ารางเบา LRT เมอืงขอนแก่น สามารถพฒันาและประสบผลส�ำเรจ็ตามเป้าหมาย ภายใต้เงือ่นไขข้อจ�ำกดั
ด้านงาบประมาณทีม่อีย่างจ�ำกดัของท้องถิน่ จงึมกีารก�ำหนดกรอบแผนยทุธศาสตร์เพือ่การพฒันาพืน้ทีร่อบสถานตีาม
แนวระบบขนส่งสาธารณะเมืองขอนแก่นระยะ 20 ปี โดยก�ำหนดแผนยุทธศาสตร์เป็น 3 ระยะ คือ แผนระยะที่ 1 
ด�ำเนินการในระยะสั้น 1-3 ปีแผนระยะที่ 2 ด�ำเนินการภายในระยะ 4-10 ปีและแผนระยะที่ 3 ด�ำเนินการในระยะ
ยาว 10-20 ปี โดยแผนระยะที่ 1เป็นช่วงของการเตรียมความพร้อมด้านที่ดิน องค์กร และบุคลากรหลัก ผู้รับผิดชอบ
และเป็นช่วงของการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานเดิมเพื่อให้สามารถส่งเสริมระบบขนส่งสาธารณะและรูปแบบของ
การพัฒนา TOD ในบางส่วนส�ำหรับแผนระยะที่ 2 เป็นระยะของการเริ่มด�ำเนินการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีส่วนใหญ่
อย่างเป็นรูปธรรม การสร้างโครงสร้างพื้นฐานในบางส่วนขึ้นใหม่ และการให้ความส�ำคัญกับการพัฒนามาตรฐานด้าน
การผังเมือง มาตรการด้านภาษีและด้านการเงินเพื่อการลงทุน TOD ในอนาคตและแผนระยะที่ 3 เป็นช่วงการพัฒนา
พื้นที่โดยรอบในพื้นที่ที่เกี่ยวเนื่องกับพื้นท่ีหลักรอบสถานี ในพื้นท่ีรัศมี 800-1000 เมตรจากตัวสถานี (Secondary 
Area) เป็นระยะของการขับเคลื่อนการพัฒนาเมืองขอนแก่นในองค์รวมพร้อมกัน (City-Wide Development) 
ตามแนวทางของ TOD

โดยสรุปแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาพื้นที่รอบสถานีระบบขนส่งสาธารณะเมืองขอนแก่น ประกอบด้วย
เป้าหมายหลกัเชงิยุทธศาสตร์5 ข้อ และภายใต้เป้าหมายหลกัแต่ละข้อจะมแีผนงานหลักเพ่ือขบัเคล่ือนการพฒันาพืน้ที่
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รอบสถานใีห้เป็นไปตามหลกัการ TOD โดยเป้าหมายเชงิยทุธศาสตร์และแผนงานหลกัเหล่านีจ้ะใช้ด�ำเนนิการกบัพืน้ที่

ทั้ง 17 พื้นที่ ในช่วงระยะเวลาต่างกัน ดังแสดงในตารางที่ 3 และ 4

ตารางที่ 3 เป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์และแผนงานหลัก

เป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์ และแผนการพัฒนาเชิงพื้นที่
G1: ส่งเสริมสนับสนุนการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะเมืองขอนแก่นอย่างยั่งยืน 

•	 การจัดตั้งองค์กร / หน่วยงานกลางเพื่อบริหารจัดการ
•	 กระบวนการมีส่วนร่วมในการก�ำหนดแผนพัฒนาพื้นที่รอบสถานี
•	 การฝึกอบรม และพัฒนาบุคลากร และหน่วยงานเพื่อความเข้าใจต่อกลไก TOD กับการพัฒนาเมือง
•	 การด�ำเนินการจัดหาหรือจัดเตรียมที่ดินเพื่อการพัฒนา 
•	 การบริหารกิจการภาครัฐ (กรณีที่ดินภาครัฐในพื้นที่ TOD)
•	 ก�ำหนดแนวทางการสร้างมูลค่าเพิ่มหรือผลก�ำไรจากการพัฒนาพื้นที่รอบสถานี
•	 ระบบฐานข้อมูลเพื่อการพัฒนา TOD จ�ำแนกรายบล็อกถนน 
•	 การปรับระบบภาษีท้องถิ่นและค่าธรรมเนียมเพื่อการพัฒนา TOD
•	 รณรงค์ความตื่นตัวการพัฒนาเมือง ระบบขนส่งสาธารณะ และ TOD และสร้างความเข้าใจบทบาท ความเชื่อมโยง และความร่วมมือระหว่างองค์กร

ภาครัฐ-เอกชน- สถาบันการศึกษา-ชุมชนเชิงพื้นที่
G2: ส่งเสริมรูปแบบการพัฒนาเมืองแบบกระชับและผสมผสาน (Compact and Mixed Use Development)

•	 การก�ำหนดโซนเพื่อใช้แรงจูงใจเพื่อการพัฒนา (Incentive Zoning)
•	 การประกาศให้พื้นที่หลักรอบสถานี ย่าน/พื้นที่พิเศษ (TOD District) และมีแผนพัฒนาเฉพาะพื้นที่
•	 การพัฒนาที่อยู่อาศัยแบบความหนาแน่นสูงในพื้นที่หลักรอบสถานี
•	 การพัฒนาที่อยู่อาศัยส�ำหรับผู้มีรายได้น้อย-ปานกลาง (Affordable Housing)
•	 การก�ำหนดสัดส่วน Job/Housing Ratio
•	 ข้อก�ำหนดการใช้ประโยชน์อาคารแบบผสมผสานเฉพาะย่าน
•	 การก�ำหนดมาตรฐานค่าความหนาแน่น และความเข้มของการพัฒนาขั้นต�่ำที่ยอมให้ได้
•	 การทบทวนข้อก�ำหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินในผังเมืองรวมเมืองขอนแก่นใหม่
•	 การพัฒนามาตรการด้านการผังเมือง / การปรับปรุงเทศบัญญัติ หรือข้อก�ำหนดระดับย่าน

G3: การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเมืองและสภาพแวดล้อมเมืองให้เอื้อต่อการเดินและการใช้จักรยาน (Walkable Environment)
•	 การเพิ่ม / ปรับปรุงเส้นทางระบบขนส่งสาธารณะเดิมในพื้นที่ (Feeder)
•	 การเพิ่มโครงข่ายถนนระดับถนนซอย หรือถนนสัญจรภายในชุมชน
•	 การก�ำหนดจุดจอดรับ-ส่ง (Kiss & Ride/Drop-off)
•	 การจัดเตรียมสิ่งอ�ำนวยความสะดวกในพื้นที่รอบสถานี
•	 การจัดเตรียมที่จอดรถตามสถานีให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด
•	 การเพิ่ม / ปรับปรุงเส้นทางระบบขนส่งสาธารณะเดิมในพื้นที่ (Feeder

G4: การสร้างความหมายให้กับพื้นที่เมือง (Urban Place Making)
•	 การเชื่อมโยงถนนคนเดินและทางจักรยานพื้นที่ TOD สองฝั่งถนนมิตรภาพ
•	 การปรับปรุงโครงข่ายและทางสัญจรโดยเท้าและจักรยานให้ได้มาตรฐาน และส่งเสริมการเป็นโครงข่ายเส้นทางสีเขียว (Green Route Network)
•	 การจัดเตรียมสิ่งอ�ำนวยความสะดวกส�ำหรับคนเดิน ผู้ใช้จักรยานผู้ใช้รถเข็น คนชราและคนพิการ
•	 การปรับปรุงมาตรฐานโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ�ำนวยความสะดวกเพื่อรองรับความเป็น TOD
•	 พัฒนามาตรฐานหน้าตัดถนนในชุมชน และการออกแบบถนนในชุมชน

G5: การออกแบบเมืองที่มีคุณภาพ สร้างความหมายให้กับเมืองและส่งเสริมกระตุ้นการลงทุนเพื่อการพัฒนาเมือง
     (High Quality Design and Place Making)

•	 พัฒนาพื้นที่สาธารณะเพื่อสร้าง “Places” ด้วยกระบวนการมีส่วนร่วม
•	 พัฒนาข้อก�ำหนดรายละเอียดด้านสัดส่วนและรูปแบบพื้นที่สีเขียวเมืองลักษณะต่างๆ 
•	 ออกแบบและพัฒนา “Streetscape” เพื่อคนเดินและจักรยาน และเพื่อกิจกรรมของเยาวชนในพื้นที่
•	 การสร้างอัตลักษณ์หรือจินตภาพของเมือง รวมถึงการออกแบบให้มี “Public Art”
•	 ส่งเสริมกิจกรรมร้านค้าเพื่อความสะดวกส�ำหรับการอยู่อาศัย
•	 พัฒนาโครงข่ายการสัญจรเข้า-ออกระหว่างโรงเรียน สถานศึกษา สถานเลี้ยงเด็ก กับพื้นที่รอบสถานีโดยตรง
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ตารางที่ 4 สรุปเป้าหมายการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีจ�ำแนกตามกลุ่มศักยภาพ

กลุม่พืน้ที่ ประเภทของ TOD สภาพปัจจุบันและแนวนโยบายในการพัฒนาพื้นที่

A MDP-HBR

สถานีโตโยต้า

สถานีรถไฟขอนแก่น

สภาพปัจจุบัน เป็นพื้นที่ที่มีศักยภาพความพร้อมเพื่อการพัฒนา TOD สูงกว่าพื้นที่อื่นๆ เนื่องด้วยมี

ความหนาแน่นของประชากรในพื้นที่ และ ความหนาแน่นของการจ้างงาน สูงกว่าพื้นที่อื่น นอกจาก

นี้มีความเป็นย่านสูง (จ�ำนวนร้านค้าปลีกมาก) มีค่าความหนาแน่นของบล็อกอาคารสูง แต่ขาด

คุณลักษณะส�ำคัญในสองประการคือความครอบคลุมของการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะใน

ปัจจุบัน ขาดโครงข่ายการเชื่อมโยงของระบบทางเดินและทางจักรยาน และมีศักยภาพการดึงดูดใน

การลงทุนน้อย/ระดับปานกลาง เนื่องจากพื้นที่ส่วนใหญ่มีการพัฒนาเกือบเต็มพื้นที่แล้ว 

แนวนโยบาย แนวทางในการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีในกลุ่มนี้เน้นการปรับปรุงและพัฒนาโครงสร้าง

พื้นฐาน โดยเฉพาะโครงข่ายทางเดินเท้าและทางจักรยาน การพัฒนาพื้นที่ที่ไม่ได้มีการใช้งานหรือ

พื้นที่ว่างเปล่า (Infill Development) การสร้างความหมายให้กับพื้นที่และ การกระตุ้นการลงทุน

ของภาคเอกชน

เป้าหมายหลักแผนระยะสั้น

Goal 3: เพื่อพัฒนาโครงข่ายการเชื่อมโยงระบบการสัญจรภายในเมืองให้ครอบคลุมทุกระบบ 

Goal 4: เพื่อพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเมืองและสภาพแวดล้อมเมืองให้เอื้อต่อการเดินและ

การใช้จักรยาน 

Goal 5: เพื่อให้เกิดการออกแบบเมืองที่มีคุณภาพ สร้างความหมายให้กับเมืองและส่งเสริม

การลงทุนเพื่อการพัฒนา

เป้าหมายหลักแผนระยะกลาง-ระยะยาว

Goal 1: สนับสนุนการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะเมืองขอนแก่นอย่างยั่งยืน

Goal 2: เพื่อส่งเสริมรูปแบบการพัฒนาเมืองแบบกระชับและผสมผสาน

Goal 3: เพื่อพัฒนาโครงข่ายการเชื่อมโยงระบบการสัญจรภายในเมืองให้ครอบคลุมทุกระบบ

B HDP-LBR

สถานีเซ็นเตอร์พ็อยท์

สถานีแยกประตูเมือง

สถานี บขส.3

MDP-MBR

สถานีบิ๊กซี/

แยก ม.ภาค 

สถานีไทยสมุทร

LDP-HBR

สถานีแยกสามเหลี่ยม

สภาพปัจจุบัน เป็นกลุ่มที่มีลักษณะส�ำคัญทางกายภาพของพื้นที่เอื้อต่อการพัฒนา TOD สูงแต่มี

ข้อจ�ำกัดด้านการดึงดูดการลงทุน หรือ ขาดคุณลักษณะส�ำคัญบางประการของ TOD แต่มีศักยภาพ

ในการดึงดูดการลงทุนในระดับดี พื้นที่รอบสถานีเหล่านี้มีโอกาสในการพัฒนา TOD ให้ประสบผลได้

สูงกว่ากลุ่มแรกแต่ไม่ใช่ภายใต้สถานการณ์หรือสภาพของพื้นที่เท่าที่เป็นอยู่ในปัจจุบัน 

แนวนโยบาย แนวทางการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีเหล่านี้ควรเน้นนโยบายที่จะช่วยส่งเสริมหรือ

กระตุ้นให้ภาคเอกชนเข้ามาลงทุนและพัฒนาที่ดิน รวมถึงนโยบายที่จะช่วยสนับสนุนให้เกิดความ

หนาแน่นและความเข้มข้นของระบบกิจกรรมในพื้นที่มากขึ้น

เป้าหมายหลักแผนระยะสั้น

Goal 2: เพื่อส่งเสริมรูปแบบการพัฒนาเมืองแบบกระชับและผสมผสาน

Goal 3: เพื่อพัฒนาโครงข่ายการเชื่อมโยงระบบการสัญจรภายในเมืองให้ครอบคลุมทุกระบบ 

Goal 5: เพื่อให้เกิดการออกแบบเมืองที่มีคุณภาพ สร้างความหมายให้กับเมืองและส่งเสริม

การลงทุนเพื่อการพัฒนาเมือง 

เป้าหมายหลักแผนระยะกลาง-ระยะยาว

Goal 1: สนับสนุนการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะเมืองขอนแก่นอย่างยั่งยืน

Goal 2: เพื่อส่งเสริมรูปแบบการพัฒนาเมืองแบบกระชับและผสมผสาน
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กลุม่พืน้ที่ ประเภทของ TOD สภาพปัจจุบันและแนวนโยบายในการพัฒนาพื้นที่

C MDP-LBR

สถานีโลตัสเอกซ์ตร้า

สถานีตลาดประตูน�้ำ

สถานีแยกเจริญศรี

สถานี ม.ขอนแก่น

สถานีบ้านส�ำราญ

LDP-MBR

สถานีศูนย์หัวใจสิริกิติ์

LDP-LBR

สถานีกุดกว้าง

สถานีท่าพระ

สถานีหนองกุง

สภาพปัจจุบันเป็นกลุ่มสถานีที่มีศักยภาพด้านการดึงดูดการพัฒนาที่จะเกิดใหม่ต�่ำที่สุด เนื่องจาก

ขาดความพร้อมทางด้านองค์ประกอบชี้น�ำทางกายภาพ ขาดคุณลักษณะของการพัฒนาตามหลัก 

TOD หลายประการและขาดแรงดึงดูดทางการตลาด อย่างไรก็ตามพื้นที่รอบสถานีกลุ่มนี้มีโอกาส

ของการพัฒนาในระยะยาว พื้นที่รอบสถานีในกลุ่มนี้ได้แก่ สถานีศูนย์หัวใจสิริกิติ์ ตลาดประตูน�้ำ 

แยกเจริญศรี โลตัสเอกซ์ตร้า มหาวิทยาลัยขอนแก่น บ้านส�ำราย หนองกุง ท่าพระ และ กุดกว้าง

แนวนโยบาย แนวทางการพัฒนาควรด�ำเนินการในลักษณะสร้างโอกาสทางด้านตลาดการลงทุน 

เพื่อเตรียมความพร้อม-ของการพัฒนาในระยะยาว

เป้าหมายหลักแผนระยะสั้น

Goal 1: สนับสนุนการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะเมืองขอนแก่นอย่างยั่งยืน

Goal 5: เพื่อให้เกิดการออกแบบเมืองที่มีคุณภาพ สร้างความหมายให้กับเมืองและส่งเสริม

การลงทุนเพื่อการพัฒนาเมือง

เป้าหมายหลักแผนระยะกลาง-ระยะยาว

Goal 3: เพื่อพัฒนาโครงข่ายการเชื่อมโยงระบบการสัญจรภายในเมืองให้ครอบคลุมทุกระบบ 

Goal 4: เพื่อพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเมืองและสภาพแวดล้อมเมืองให้เอื้อต่อการเดินและ

การใช้จักรยาน 

ที่มา: ดัดแปลงจาก การศึกษาออกแบบรายละเอียดระบบขนส่งสาธารณะในเขตจังหวัดขอนแก่นและผลกระทบสิ่งแวดล้อม (ส�ำนักงาน

นโยบายและแผนการขนส่งจราจร, 2559)

บทสรุป
จากการส�ำรวจพืน้ทีใ่นระยะ 500 เมตรตลอดแนวเส้นทางระบบขนส่งสาธารณะสายเหนอื-ใต้ เมอืงขอนแก่น 

พบว่าไม่มีพื้นที่รอบสถานีใดที่มีลักษณะทางกายภาพเข้าข่ายความพร้อมของพื้นที่เป็น Transit Oriented (TO) 

เนื่องจากขาดคุณลักษณะส�ำคัญของการพัฒนาพื้นที่เป็น TOD ตามหลักทฤษฎีคุณลักษณะชี้น�ำทางกายภาพที่เอื้อต่อ

การพฒันา Transit Oriented ทีข่าดหายไปในพืน้ทีส่่วนใหญ่ ได้แก่ ขนาดของบลอ็กอาคารทีเ่หมาะสม ซึง่ในทีน่ีใ้ช้วธิี

การวัดประเมินจากความหนาแน่นของบล็อคอาคาร ขนาดของบล็อคอาคารที่เหมาะสมแสดงให้เห็นถึงลักษณะทาง

กายภาพของพื้นท่ีท่ี “Compact” หรือ “กระชับ”และแสดงให้เห็นถึงลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ที่เอื้อต่อการ

เช่ือมโยงระบบการสัญจรด้วยการเดินและการใช้จักรยานผลของการศึกษาแสดงให้เห็นว่าพื้นที่รอบสถานีตามแนว

เส้นทางขนส่งสาธารณะสายเหนือ-ใต้ ของเมืองขอนแก่นต้องการการพัฒนาด้านกายภาพเพื่อเพิ่มระดับของ 

“Connectivity” ในพื้นที่มากกว่าที่เป็นอยู่ 

จากการวิเคราะห์เปรียบเทียบพื้นที่รอบสถานีตลอดแนวเส้นทางรวม 17 พื้นที่ พื้นที่ที่มีความพร้อมทั้งทาง

กายภาพและการดงึดดูการลงทนุมากทีส่ดุ ซึง่ได้แก่ พืน้ทีร่อบสถานโีตโยต้า และสถานรีถไฟขอนแก่น พืน้ทีท่ัง้สองเป็น

พืน้ทีท่ี่มศีกัยภาพการดงึดดูการลงทนุในระดบัปานกลางแต่มคีวามพร้อมทางกายภาพสงู อย่างไรกต็ามทัง้สองพืน้ทีย่งั

คงขาดคณุลกัษณะส�ำคญัคอื การให้บรกิารระบบขนส่งสาธารณะในพืน้ที ่ในขณะเดยีวกนัพืน้ทีท่ีม่ศีกัยภาพการลงทนุสงู 

เช่น พ้ืนทีร่อบสถานปีระตเูมอืง และสถานเีซนเตอร์พ้อยท์ เป็นพืน้ทีท่ีร่ะดบัความพร้อมทางกายภาพในระดบัต�ำ่ ดงันัน้

การพฒันาพืน้ทีท่ัง้ 2พืน้ทีด่งักล่าวอาจต้องลงทุนการพฒันาพืน้ทีส่งูกว่าพืน้ทีอ่ื่นๆ เนือ่งจากสภาพปัจจบุนัไม่ได้เอือ้ต่อ

การพัฒนา TOD เท่ากับพื้นที่อื่นๆ 

ตารางที่ 4 สรุปเป้าหมายการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีจ�ำแนกตามกลุ่มศักยภาพ (ต่อ)



การวิเคราะห์ศักยภาพเชิงพื้นที่เพื่อการพัฒนา TOD เมืองขอนแก่น
มนสิชา เพชรานนท์
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การพัฒนาพื้นที่รอบสถานีระบบขนส่งสาธารณะเป็นส่ิงจ�ำเป็นและเป็นส่ิงที่หน่วยงานท้องถิ่นต้องคิดควบคู่

ไปกับการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะของเมือง เนื่องจากข้อจ�ำกัดของงบประมาณของหน่วยงานท้องถิ่น และ

หน่วยงานรฐัทีเ่กีย่วข้องในระดบัต่างๆ การพฒันาเชงิพืน้ทีร่อบสถานจีงึจ�ำเป็นต้องใช้งบประมาณอย่างมปีระสทิธภิาพ

และเกิดประสิทธิผลสูงสุด การวิเคราะห์ศักยภาพพื้นที่รอบสถานีจึงควรเป็นขั้นตอนแรกส�ำหรับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง

ต้องด�ำเนนิการ เพือ่ให้การพฒันาพืน้ที ่TOD ประสบผลส�ำเรจ็ตรงตามเป้าหมายและวตัถปุระสงค์ สามารถใช้เป็นกลไก

ในการขบัเคล่ือนการพฒันาเมอืงในองค์รวมได้อย่างมปีระสิทธิภาพการจ�ำแนกกลุ่มพ้ืนทีร่อบสถานตีามระดบัศกัยภาพ

ของพ้ืนทีจ่งึช่วยให้หน่วยงานท้องถิน่และหน่วยงานทีเ่กีย่วข้องทราบว่าพืน้ทีเ่หล่านัน้มสีภาพความพร้อมในการพฒันา

ระดบัใด คณุลกัษณะของการพฒันา TOD ใดบ้างทีข่าดหายไปและต้องการการพัฒนาในรปูแบบใด ความเข้าใจสภาพ

พืน้ทีท่ีจ่ะพฒันา TOD จะท�ำให้เมอืงสามารถก�ำหนดนโยบายและแผนงานการพฒันาปรบัปรงุพืน้ที ่รวมถงึการเตรยีม

ความพร้อมด้านต่างๆ เพ่ือยกระดับศักยภาพของพื้นท่ีให้ได้ตามคุณลักษณะตามหลักการของ TOD และเพื่อรองรับ

การลงทุนระบบขนส่งสาธารณะที่จะเกิดขึ้นในอนาคต
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